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Exhaust-Gas Characleristic of Crankcase-Compressed 
Two-Stroke Cycle Diesel Engine 
Norihiro Sawa and Shigenobu Hayashi 
Abstract 
To examine in detail the effect of the operating condition on the smoke density， CO gas and 
Hydro-Carbon in the exhaust gas of crankcase-compressed two-stroke cycl巴 dieselengine， the 
authors have experimentally measured the amount of smoke density， CO gas and Hydrocarbon 
changing the delivery ratio， fuel consumption， output， engine speed and cylinder wall temperature 
Consequently， itis ascertained that the amount of smoke density， CO gas and Hydrocarbon 


































































大風量 108m3/min，最大風圧 128mmAq)の風量を変えて制御した。 なお， 実験は機関の運
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の関係をもつもので，燃料の組成が決まると発熱量 (Hu)および理論空気量 (Lmin)は一定値





















































































































(a) 12.0% }.: 4.58 
(d) 37.5ro }.: 2.02 
(g) 56.0% A: 1.45 
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1日B l ol 
ぬと iの関係 図-5(a) 
(b) 19.5% A: 3.60 
(e) 40.5% A: 1.77 
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煙濃度と Aの関係
(c) 29.0% A: 25.2 
(f) 48.0ro パ1.58




るものと思われる。 これに対し，煙濃度 (56)は高負荷ほど高く，しかも A宇5.0付近から順次

































































率 (.?c)が小さくなると順次増加し， その値は .?c=2のとき 100p.p.m程度となっており，これ
は4サイクルガソリン機関の約 400p.p.m.よりもかなり小さい値ではあるが， 1970年カリフ
オルニア基準の 180p.p.m. (FIA測定)の約 1/2にあたり， しかも赤外線分析計で測定した事
を考慮した場合，この値は必ず、しも小さいとはし、し、きれないようである。そのうえ，空気過剰



























ぼす影響は主として燃料噴射量に支配されるのが妥当であろう。 すなわち，図 7および図 8
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線上に揃っている。 これを燃料噴射量 (Gf)について整理してみると， 図-10に示すようにか
なりきれし、に曲線上に揃っている。したがって，煙濃度 (So)に及ぼす出力 (Ne)の影響につい






























































































1500C ~ 3500Cの範聞に変えて実験した。 その結果を図-14およ
び図 15に示す。図によると，壁温を 1500Cから 3500Cに上げる 図-16 soとAの関係
と給気比 (K)は N= 1000 r.p.m.の場合約 30%，N=1800 r.p.mの場合には約 10%も低下し
ている。したがって， 同一発生出力を保持するためには，燃料噴射量 (Gf)をふやさざるを得
ない。このため， 空気過剰率 (J.)入は小さくなり， 煙濃度 (So)は渦流室温度に比例して増加
している。 いま，壁温 1500Cと3500Cの場合を比較すると低速回転 (N=1000r.p.m.)では煙
so 
図-17(a) K， Gf)と Nの関係
" 
図 17 (b) んSoとNの関係
濃度 (So)が約 15%も増加しているが，高速回転 (N=1800
r.p.m.)では，空気過剰率().)の低下の割には煙濃度 (So)が増
加していない(約 5%程度)。 これは，N = 1800 r.p.m.の場合
の空気過剰率 (J.) が J. =3~8 の範囲にあるのに対し N=1000

























































図 18 (b) んS"と N の関係
図-19 Sbと1の関係















【停河内U800rprnJ co [;bJ なり，排気孔開口時期に進
むにつれて減少している。 051 
また，両者の間には相関関
{系があり，無負荷運転時よ 。可4出発竺音 1お +60← 







その{直は燃焼ガスの抽出場 図-20(a) COの変化 図-20(b) HCの変化
所で非常に異ることを明らかにするとともに co含有率の経過をクランク角的の関数として
co=α.bj円 e<p2e WPi (3 ) 
で与えている。 円着火おくれ角， a， b: 定数であり空気過剰率 (A)に関係する。
供試機関は， Sitkeiの用いた機関と相似ではないが参考のために円=200， 」ェ3.0のとき
Sitkeiの与えている α=0.15，b=9.90を用い 9=150 のときの co%を概算すると 0.2%とな











率(え)が A:S;2入になると急激に増大する。 この傾向は高負荷ほど顕著であり， ノッキング状
態で最高値 (CO値 3%以上)を示す。 また， 発生炭化水素も同様の傾向を示す。
吸込み空気量を一定として燃料噴射量を増加させた場合，機関出力は増加するが， vーにー
の場合燃料噴射量に比例して煙濃度も増加する。
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